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La politica dell’Unione Europea pone grande importanza ad uno sviluppo del trasporto efficiente e 
sostenibile, da attuarsi attraverso il rafforzamento dei traffici intermodali e la liberalizzazione dei porti 
con tariffe competitive nei servizi di movimentazione container.  Il Mediterraneo, in particolare, ha visto 
una notevole espansione di tale tipologia di traffico, dovuta a una rinnovata centralità per il trasferimento 
del fulcro dell’economia mondiale verso l’Estremo Oriente. La programmazione europea al 2020 ha, 
inoltre, ridefinito il Corridoio I delle reti TEN-T, estendendo l’asse da Helsinki a Malta, includendo la 
Sicilia. In una situazione globale di questo genere i porti di queste aree potrebbero acquisire una 
condizione di vantaggio competitivo. 
Questo lavoro analizza la situazione attuale e le potenzialità del sistema portuale siculo-maltese, tema 
d’interesse per la valutazione di politiche d’intervento infrastrutturale e organizzativo. Il presente articolo, 
dopo aver analizzato l’andamento dei traffici, la dotazione di infrastrutturale e il ruolo che tali porti 
ricoprono nel Mediterraneo, si sofferma sulle politiche europee e nazionali rilevanti per questi scali. In 
tale scenario emerge una traiettoria di sviluppo necessaria ma anche rischiosa, che deve considerare 
attentamente i costi-opportunità nella realizzazione di grandi opere di ammodernamento e di 
collegamento. L’obiettivo del rilancio del sistema portuale siculo-maltese è possibile perché  vi  sono  i  
presupposti  non  solo  geografici  ma  anche  commerciali. E’ però necessario investire sulle 
infrastrutture per rendere funzionale la circolazione delle merci all’interno di tale sistema logistico 
integrato. In assenza di tali interventi si rischia di non cogliere possibili opportunità ma, addirittura, di 
scomparire come porti container.  Il lavoro si conclude formulando alcune proposte di policy per evitare 
tale rischio e prospettando un percorso di sviluppo basato su nuove, e possibili, sinergie. 
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1. Introduzione 
Il trasporto container è una delle soluzioni utilizzate dal trasporto intermodale per 
trasferire le merci dal luogo di partenza a quello di destinazione. La sua introduzione 
avviene negli anni Sessanta come risposta all’esigenza di avere un mezzo flessibile, 
utilizzabile indifferentemente nei vari tipi di trasporto.  
Il container ha mostrato subito praticità e flessibilità, evitando la successiva 
movimentazione delle merci stoccate fino a destinazione. Questo ha permesso di 
ridurre tempi e costi, oltre che il rischio di eventuali danneggiamenti e 
manomissioni.  
Si è quindi diffuso rapidamente diventando un modo di trasporto consolidato 
soprattutto nelle direttrici tra Estremo Oriente ed Europa. Tale tecnica è diventata 
addirittura dominante nel trasporto internazionale di general cargo, sino a costituire 
il settore più dinamico degli ultimi anni. Basta pensare che nel periodo dal 1990 al 
2008 il settore ha registrato un incremento medio del 10,4% e solo nel 2009, in 
seguito alla violenta crisi internazionale, i volumi sono diminuiti (- 10,3%)
1
. Il 
container ha indotto importanti cambiamenti anche nell’organizzazione dei terminal 
portuali. L’aumento delle dimensioni del naviglio e i notevoli costi delle nuove 
attrezzature hanno imposto la concentrazione delle attività in pochi grandi porti 
specializzati, essendo preferiti quei terminali sulle rotte capaci di intercettare grandi 
volumi di traffico. Infatti, i limiti, ancora per poco esistenti, del Canale di Panama 
hanno comportato la sostituzione d’itinerari marittimi round-the-world con servizi 
pendulum tra Asia, Europa e Stati Uniti, passando per il Canale di Suez (Iannone F. 
2008). 
Tale geografia dei traffici ha conferito all’area Mediterranea una centralità, 
favorendo sistemi di tipo hub&spoke
2
. I vantaggi derivanti da tale organizzazione 
del traffico attengono alle economie di scala nelle connessioni di lungo raggio e 
all’ottimale sfruttamento delle capacità di carico. Queste, infatti, consentono alle 
compagnie di aumentare gli scali serviti con la minima diversione dalla direttrice 
principale. Gli svantaggi sono rappresentati, invece, dai costi operativi del 
feederaggio e da eventuali congestioni nei porti hub, che impattano negativamente 
sulla competitività del sistema. Questa tipologia organizzativa si è sviluppata 
positivamente dagli anni Ottanta; da allora il fenomeno si è stabilizzato a causa della 
crescita globale dei traffici che ha reso conveniente servire direttamente anche gli 
scali minori. 
Il presente articolo si suddivide in sei paragrafi. Il primo offre una panoramica 
dell’organizzazione dei sistemi di trasporto unitizzato, anche alla luce degli attuali 
assetti di mercato. Il secondo esamina il ruolo dei porti del Mediterraneo, 
delineando un quadro analitico di partenza per valutare la competitività e il possibile 
ruolo che il sistema portuale siculo - maltese potrebbe ricoprire nell’attuale 
geografia dei traffici. Il terzo e il quarto paragrafo esaminano i flussi e la dotazione 
infrastrutturale del porto di Marsaxlokk e dei porti siciliani, evidenziandone carenze 
e potenzialità. Il quinto individua i sentieri di sviluppo che andrebbero seguiti per 
migliorare l’efficienza e la funzionalità degli scali. Il sesto paragrafo elenca tutte le 
politiche europee rilevanti per tali porti. 




Il sistema hub& spoke implica il trasbordo (transipment) di contenitori da navi madre  a  navi feeder. 
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L’articolo si conclude  con alcune proposte di policy per superare i limiti 
infrastrutturali e promuovere un paradigma di sviluppo sinergico, cercando di 
comprendere, in base alle nuove geografie dei traffici e agli attuali assetti delle reti 
TEN-T, se tale sistema portuale potrà ricoprire un ruolo centrale nel Mediterraneo. 
 
2. Il terminal container e il ciclo operativo 
Il settore dei trasporti marittimi unitizzati è considerato il settore più dinamico 
dello shipping. Le innovazioni che l’hanno caratterizzato hanno portato a un 
progressivo incremento della dimensione del naviglio e una maggiore 
specializzazione dei terminali, che sono diventati sempre più rapidi ed efficienti 
nell’eseguire le diverse operazioni. 
Un porto adibito alla movimentazione di container è una struttura di grandi 
dimensioni, correlate alle funzioni svolte e alla tipologia di ciclo operativo ovvero al 
percorso del contenitore all’interno del terminal, il luogo in cui sono svolte le 
movimentazioni necessarie per trasferire le merci da un mezzo di trasporto in arrivo 
a un altro in partenza. Il compimento di ciascun flusso richiede una serie di 
operazioni, coordinate in un processo operativo standardizzato e ordinato in una 
serie precisa di fasi. 
I cicli operativi sono tre:  
- import, dove i contenitori in arrivo sono sbarcati dalla nave e proseguono 
con vettori terrestri;  
- export, dove i contenitori provengono dalle regioni interne su vettori 
terrestri e sono imbarcati sulla nave;  
- transhipment, dove i contenitori giungono al terminal a mezzo nave e sono 
reimbarcati su un'altra nave verso la destinazione finale. 
 
A loro volta, i terminali, in base alla tipologia di ciclo operativo preponderante, si 
distinguono in:  
- finali (regional terminal), che movimentano soltanto i cicli in import e in export. 
Sono un punto di arrivo/partenza della merce che è smistata secondo le diverse 
modalità di trasporto terrestre; 
- di trasbordo (hub terminal), che trattano anche il ciclo di transhipment.Sono 
scali attrezzati per movimentare grandi volumi di traffico dove le merci sono 
imbarcate di nuovo su navi feeder che le conducono a destinazione.  
 
Il fattore determinante il tipo di ciclo operativo svolto dal terminal è la 
localizzazione geografica, che lo rende più o meno strategicamente appetibile per 
una data funzione. Ma anche altri aspetti influenzano la capacità per un terminal di 
attrarre traffico, e cioè adeguate infrastrutture per la movimentazione e lo stoccaggio 
dei contenitori, pescaggi elevati, servizi d’inoltro verso i mercati interni e la qualità 
dei servizi logistici accessori. Un altro elemento che condiziona la direzione dei 
traffici, è la strategia delle grandi compagnie di navigazione, le quali controllano e 
modificano gli itinerari, in base ai costi e alla domanda. 
Nel Mediterraneo un numero rilevante di terminal, come si vedrà nei prossimi 
paragrafi, svolge solamente un ruolo di trasbordo. Il sistema hub&spoke è, infatti, 
molto diffuso. Il porto di Marsaxlokk, ma anche Gioia Tauro e Algesiras agiscono 
proprio come vere e proprie piattaforme di scambio mare-mare. Questi scali, che in 
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genere si trovano distanti dal tessuto urbano, hanno lo scopo di servire interi 
continenti per trasferire le merci nei punti d’incontro delle altre rotte.  
 
3. Il traffico container nel Mediterraneo 
Per avere un’idea dell’ambiente competitivo in cui operano il porto di Marsaxlokk 
e i porti siciliani è utile fornire un quadro dell’attuale traffico container del 
Mediterraneo. I traffici marittimi in quest’area hanno conosciuto una fase di notevole 
espansione
3
, grazie ad una rinnovata centralità per il transito delle principali rotte di 
collegamento tra Estremo Oriente, Europa e America settentrionale.  
Dalla seconda metà degli anni Novanta si è registrato un forte sviluppo dovuto 
all’aumento dei servizi offerti dalle compagnie, le quali hanno mostrato un interesse 
crescente per tratte che attraversano il Canale di Suez e lo stretto di Gibilterra.  Infatti, 
il trasferimento del fulcro dell’economia mondiale verso l’Estremo Oriente e la 
performance economica positiva dei paesi emergenti del Nord Africa hanno 
determinato un significativo incremento dell’interscambio via mare, accrescendo 
l’importanza della rotta Asia - Europa e di conseguenza anche del Mediterraneo. 
Inoltre il gigantismo navale ha reso la rotta trans-mediterranea privilegiata per i 
traffici con l’Estremo Oriente, grazie alle caratteristiche strutturali del Canale di Suez 
compatibili con il transito delle grandi navi porta contenitori. 
La presenza di scali lungo tale tratta est-ovest, come Algesiras, Gioia Tauro e 
Marsaxlokk, ha reso possibile la creazione di una rete di servizi feeder che ha 
aumentato la loro competitività e la loro zona d’influenza. Acquisendo per motivi di 
minori transit-time una certa area di mercato, tali porti sono diventati una porta 
d’accesso per i paesi dell’Europa centrale e settentrionale. Inoltre diverse importanti 
economie gravitano sul Mediterraneo e rappresentano un importante mercato per 
servizi di feederaggio basati proprio su questi scali hub. Se fino a un decennio fa i 
porti nordeuropei controllavano quasi in esclusiva i servizi deep-sea, con lo sviluppo 
dei terminal mediterranei alcune posizioni importanti sono state sottratte dai porti 
dell’Egitto, del Marocco e di Malta4. Tale dinamismo è stato determinato in parte 
anche dall’Unione Europea, la quale ha fortemente incentivato i collegamenti 
marittimi short-sea per ridurre la congestione stradale. Questi cambiamenti hanno 
favorito la crescita dei porti mediterranei, i quali tra il 1995 e il 2011 hanno registrato 
un aumento del 365,5% nei container movimentati. 
Tale situazione potrebbe modificarsi con la fine dell’ampliamento del Canale di 
Panama previsto per il 2014, fino ad oggi escluso dalle tratte delle navi di maggiori 
dimensioni. Si prevede, infatti, un forte ridimensionamento dei traffici via Suez dai 
porti asiatici a quelli atlantici statunitensi a favore di Panama. Si presuppone però che 
non verrà meno il ruolo del Mediterraneo per i traffici tra Asia e Nord Europa, dove 
Suez continuerà a essere più competitivo.   
In questo contesto di sviluppo il porto di Marsaxlokk, ospitando sul proprio 
territorio un terminale hub, è arrivato a catalizzare una cospicua quota di traffico, 
cogliendo l’opportunità offerta dal sistema di transhipment per estendere la rete di 
collegamenti intercontinentali. Questo ha permesso al porto maltese di poter contare 
su un significativo numero di collegamenti diretti e di servizi qualitativamente elevati 
(minori transit-time e maggiore frequenza) sulle principali direttrici internazionali, in 
                                                 
3
Fonte: dati Espo 2013. 
4
Fonte: Eurostat. 
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un’isola che altrimenti non sarebbe riuscita a generare volumi necessari per attirare 
tali servizi. 
I collegamenti che caratterizzano il bacino del Mediterraneo sono servizi di linea 
internazionali, lungo itinerari prestabiliti con partenze a intervalli regolari. Ma vi sono 
anche collegamenti intercontinentali (deep sea) e a corto raggio (short sea), i quali 
sono a loro volta suddivisi in extramediterranei (quelli con i paesi nordeuropei) e 
inframediterranei. Le direttrici intercontinentali hanno come destinazione la costa 
orientale degli USA, il sud-est asiatico e la Cina, il Sud Africa, l’Argentina, i Caraibi 
e l’Australia (per i mercati di  nicchia).  
L’espansione di tali tratte ha rivalutato questi porti per la distribuzione di merci 
sino all’Europa centrale, poiché consentono un risparmio di qualche giorno di 
navigazione rispetto ai concorrenti scali nordeuropei. Tali direttrici sono oggetto di 
grande interesse da parte dell’Unione Europea, come si vedrà nei prossimi paragrafi, 
la quale le considera adatte per contribuire ai progetti comunitari di riequilibrio 
modale. Il Mediterraneo funge poi da collegamento tra le economie dell’Est, quelle 
dell’Europa meridionale e tra i paesi in via di sviluppo del Nord Africa. 
La tavola 1 offre una panoramica dei primi porti container nel Mediterraneo per 
movimentazione. Alcuni operano quasi esclusivamente come scali hub, con 
un’incidenza del traffico di transhipment di circa il 75% (Gioia Tauro e Algesiras) e 
addirittura del 95% nel caso del porto di Marsaxlokk. Gli altri possono essere 
considerati veri e propri gateways internazionali (Valencia, Genova e Barcellona) con 
una combinazione di entrambe le attività. 
Nel 2012 sono stati movimentanti nel Mediterraneo 32 milioni di Teu, dato in 
crescita rispetto al 2011. Per quanto riguarda le dinamiche evolutive vanno 
evidenziate le performance significative dei porti di Algesiras e Pireo che presentano 
addirittura tassi di incremento a due cifre. Anche Gioia Tauro, Genova e Marsiglia 
sono cresciuti, mentre La Spezia e Barcellona hanno subito un calo nei volumi 
movimentati. Marsaxlokk e Valencia sono rimasti invece in una situazione quasi 
stabile. 
I porti predominanti sono Valencia e Algesiras, con volumi movimentati pari 
rispettivamente a 4,46 e 4,07 milioni di Teu. L’elevato livello di investimenti nella 
logistica unitizzata, la buona produttività delle infrastrutture, il basso numero di 
incidenti e scioperi hanno reso la Spagna una localizzazione adatta per gestire traffici 
elevati. Il porto di Marsaxlokk è al quinto posto. I porti italiani invece, pur 
candidandosi a divenire potenziale piattaforma logistica in Europa centrale, 
continuano a ricoprire un ruolo secondario. Infatti, pur godendo di vantaggi geografici 
evidenti, stanno rischiando una progressiva marginalizzazione a causa di ritardi in 
termini di raccordi ferroviari e servizi logistici nelle aree retro portuali, oltre ad 
un’elevata dispersione in scali di piccola dimensione non adeguati ad attrarre cospicui 
flussi di merci. La tavola evidenzia i diversi tassi di crescita dei porti mediterranei. 
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Tavola 1 – Classifica dei primi porti del Mediterraneo per movimentazione container 
nel periodo 2010-2011 (dati in Teu) 
 
Porto Paese 1995 2005 2010 2011 2012 
% Growth % Growth 
1995/2012 2011/2012 
1 Valencia Spagna 671.827 2.409.821 4.206.937 4.327.371 4.469.754 565,31 3,29 
2 Algeciras Spagna 1.154.714 3.179.614 2.806.884 3.602.631 4.071.000 252,55 13,00 




Italia 16.034 3.160.981 2.851.261 2.338.000 2.721.108 
16870,86 16,39 
5 Marsaxlokk Malta 514.767 1.321.000 2.370.729 2.360.000 2.538.080 393,05 7,55 
6 Genova Italia 615.242 1.624.964 1.758.858 1.847.102 2.064.806 235,61 11,79 
7 Barcellona Spagna 689.324 2.071.481 1.931.033 2.013.967 1.757.025 154,89 -12,76 
8 La Spezia Italia 965.483 1.024.455 1.285.155 1.307.274 1.247.218 29,18 -4,59 
9 Marsiglia Francia 498.041 908.000 953.000 944.000 1.061.193 113,07 12,41 
  
5.725.569 17.094.828 19.027.665 20.420.478 22.660.184 
  TOTALE MED.     
  
3,94% 4,28% 3,78% 3,83% 3,84% 
  % SUL TOTALE     
TOTALE 
MONDIALE 
145.500.000 399.000.000 503.512.000 532.736.000 590.000.000       
 
Fonte: proprie elaborazioni su dati Espo e Containerization International 
 
4. Il traffico container nel porto di Marsaxlokk 
 
L’isola di Malta è uno stato insulare dell’Europa meridionale, situato nel 
Mediterraneo a soli 80 miglia nautiche dalla Sicilia. Sul territorio si trovano due 
importanti scali portuali: Valletta, principale scalo delle navi da crociera nel 
Mediterraneo, e Marsaxlokk, situato nella zona sud-est dell’isola e adibito alla 
movimentazione di container. 
Il porto maltese ha movimentato nel 2012 2.538.000 Teu, registrando un lieve 
aumento dei flussi (+ 7,5%). L’andamento del traffico unitizzato dal 1990 ad oggi è 
risultato sempre crescente come si può vedere dalla figura 1. Questa performance 
positiva va inoltre  inquadrata in una prospettiva geografica più ampia: nell’area 
mediterranea il porto di Marsaxlokk occupa il quinto posto, ma soprattutto presenta 
una dinamica di crescita complessivamente positiva. Dal 1995 al 2012, infatti, lo 
scalo maltese è cresciuto del 393,05%. 
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Figura 1 – Evoluzione del movimento container nel porto di Marsaxlokk 
nel periodo 1990-2011 (valori in Teu). 
Fonte: proprie elaborazioni su fonti varie 
 
Le principali compagnie di navigazione che attualmente utilizzano il porto sono: 
CMA-CGM Group, CSAV Norasia, Maersk Line (Seago Line e Safmarine), Hapag-
Lloyd Yang Ming, Evergreen, Hanjin, Tarros,UASC e OOCL
5
. 
Le operazioni terminalistiche sono gestite dalla società Malta Freeport Terminals, 
joint venture costituita dal gruppo armatoriale francese CMA CGM e dal gruppo turco 
Yildirim. La struttura si estende su una superficie di 615.00 metri quadri e può contare 
su 23 gru di banchina (19 super post-panamax e 4 post-panamax). 
Lo scalo hub di Marsaxlokk collega attualmente 132 porti di cui 69 in 
Mediterraneo e Mar Nero. La sua posizione geografica strategica, infatti, lo colloca a 
soltanto sei miglia nautiche dalla principale rotta marittima del Mediterraneo tra 
Gibilterra e il Canale di Suez. Per quanto riguarda i collegamenti con i porti siciliani, 
vi sono servizi settimanali via Malta per Catania, Palermo e Trapani, effettuati da 
CMA CGM e da Express Container Lines. 
 
5. Il traffico container nei porti della Sicilia 
 
I porti della Sicilia adibiti alla movimentazione di contenitori sono quattro e a 






Il porto di Trapani è l’unico che non è sede di Autorità Portuale poiché non 
risponde ai requisiti minimi richiesti per averne una. Anche per questo è difficile 
                                                 
5








1995 2005 2010 2011 2012 
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reperire i dati di movimentazione, mancando un ufficio statistico preposto alle 
rilevazioni annuali. 
 
Nella tavola 2 possiamo osservare il volume di Teu movimentato nei singoli porti.  
 




 * Source:  http://www.altratrapani.net/ 
** solo Palermo 
*** 2007 
 
Il porto con il maggior movimento è quello di Palermo-Termini Imerese con 
22.784 Teu in totale nel 2012. A seguire il porto di Catania con 22.087 Teu.  Per il 
porto di Trapani non ci sono dati aggiornati e l’unico dato utile riguarda il 2007. Le 
informazioni riguardanti il porto di Augusta ci confermano la tendenza evidenziata 
nella tavola 2, infatti nel 2013 non sono stati movimentati container, mentre dal 2009 
al 2012 ciò è avvenuto ma sporadicamente e per modesti quantitativi. 
Di seguito descriveremo in modo più dettagliato i servizi e le infrastrutture offerte 
dai porti siculi, che potrebbero operare in sinergia con lo scalo maltese nell’ottica di 
un sistema di trasporto merci sempre più integrato. 
 
5.1 Il porto di Augusta  
 
Il porto di Augusta movimenta principalmente rinfuse liquide e solide, più che 
contenitori. In ogni caso però rappresenta uno scalo d’interesse per la presente analisi. 
La Commissione Europea, infatti, ha individuato i principali 319 porti marittimi 
europei ritenuti fondamentali per un funzionamento efficace del mercato interno e 
dell’economia europea (Rete globale TEN-T). Di questi 83 sono stati riconosciuti 
come porti della rete centrale (Rete CORE TEN-T). Parlamento Europeo, Consiglio e 
 
Anno 2009 2010 2011 2012 
Augusta 
In 19 41 0 NA 
Out 0 37 0 NA 
Total 19 78 0 200 
Catania 
In NA NA 8.799 10.856 
Out NA NA 8.860 11.231 
Total 21.791 20.560 17.659 22.087 
Palermo 
Termini Imerese 
In 15.336 17.199 14.616 11.263** 
Out 14.775 16.296 13.952 11.521** 
Total 30.111 33.495 28.568 22.784** 
Trapani* 
In NA 
   
Out NA 
   
Total 10.058*** 
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Commissione Europea hanno incluso il porto di Augusta tra le infrastrutture portuali 
prioritarie su cui intervenire.  
 
5.2 Il porto di Catania 
 
Il porto di Catania ha una superficie complessiva dei piazzali per lo stoccaggio 
delle merci di 615.000 mq, una lunghezza complessiva delle banchine di 3.462 mq per 
un numero di 17 accosti.  Inoltre ha un’ottima valenza intermodale con limitrofi 
innesti autostradali, e servizi ferroviari e aeroportuali pressoché contigui. Queste 
caratteristiche, debitamente potenziate e coordinate, possono consolidare il trend 
positivo che le attività portuali hanno registrato, facendo assumere al porto di Catania 
un ruolo principale e importante nello sviluppo dei traffici marittimi nazionali, 
comunitari e internazionali. 
Si sono registrati notevoli sviluppi nel settore container grazie alle attrezzature 
specializzate, uniche nella Sicilia orientale, e ai collegamenti con i grandi hub come 
Gioia Tauro e Marsaxlokk. Il trend positivo di crescita del porto di Catania è frutto di 
un’attenta pianificazione e di attrezzature specializzate negli specifici settori 
merceologici, che hanno consentito allo scalo etneo di operare con costi competitivi 
ad alta produttività.  
 
5.3 Il porto di Palermo 
 
Per quanto riguarda il terminal container del porto di Palermo, l’alto livello 
infrastrutturale e tecnologico lo rende molto competitivo nel traffico merci. Situato 
nella zona nord-ovest del porto e costituito dalle banchine di accosto Puntone e 
Quattroventi, il Terminal Containers è gestito dalla società TCP - Terminal Containers 
Palermo s.r.l.  
 
5.4 Il porto di Trapani 
 
Il porto di Trapani è per le compagnie di navigazione un interessante nodo 
regionale da inserire nelle proprie strategie di transhipment. Tramite navi feeder i 
carichi provenienti dall'area della Sicilia occidentale, dopo aver scalato gli hub di 
Gioia Tauro o Cagliari, proseguono per le destinazioni finali (Medio Oriente, Estremo 
Oriente, USA). Attualmente a Trapani scalano compagnie quali Hapag Lloyd, IMTC 
e Tarros. 
A livello d’infrastrutture e collegamenti il porto di Trapani offre in primis una 
base doganale. L’area, di 80.000 mq, è situata in prossimità delle banchine 
commerciali del porto ed è facilmente accessibile. Grazie a ciò, il porto di Trapani è 
stato più volte scelto come base operativa da società come Greenstream, Saipem e 
Snam. Ultimamente, il porto di Trapani è stato la base del TMPC repair Project, il 
quale si è occupato della riparazione del gasdotto che collega Mazara del Vallo e la 
Tunisia. 
A livello d’infrastrutture urbane lo scalo trapanese presenta uno sviluppo portuale 
unico nel Mediterraneo, particolarmente adeguato alle necessità dei moderni traffici 
marittimi. Ciò si deve alla favorevole posizione del porto rispetto al tessuto cittadino 
che rende il traffico commerciale indipendente dalla rete e dalla viabilità urbana. 
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A livello ferroviario un interessante via di sbocco è la ferrovia che collega Trapani 
con Palermo attraverso due distinti tracciati, uno per Marsala - Mazara del Vallo - 
Castelvetrano e un secondo per Alcamo - Palermo. Tali linee, ancora a un solo 
binario, presentano parecchi limiti infrastrutturali e sono utilizzate prevalentemente da 
pendolari che si spostano nell'hinterland.  
A livello d’infrastrutture extraurbane il sistema di viabilità è sviluppato in modo 
diffuso attraverso l’autostrada A29, due strade regionali e tre strade provinciali.  
 
5.5 Il porto di Pozzallo 
Il porto di Pozzallo potrebbe ricoprire una posizione d’interesse nell’ottica di una 
sempre maggiore integrazione con lo scalo maltese. Si trova a circa 50 miglia 
nautiche dall’isola di Malta ed è in posizione strategica per i collegamenti con il 
Nordafrica. Attualmente è interessato da un traffico di navi passeggeri, mercantili e 
rotabili.  
A livello d’infrastrutture è importante la vicinanza con l’aeroporto di Comiso, 
anch’esso considerato strategico per traffici commerciali, il cui potenziamento 
potrebbe liberare l’aeroporto di Catania da questo tipo di collegamenti. In tale ottica 
questo scalo aeroportuale diventerebbe un vero e proprio ponte tra la Sicilia e Malta, 
sopratutto per il trasporto dei prodotti di nicchia. 
 
 
6 I fattori che incidono sulla crescita del traffico unitizzato e prospettive politiche 
 
La programmazione europea del periodo 2014/2020 ha ridefinito i nuovi corridoi 
TEN-T. Il Corridoio I, che si sviluppa lungo la direttrice principale Nord-Sud e 
collegava Berlino a Palermo, è stato rivisto a favore di un asse Helsinki-Palermo-
Malta. Alla luce di ciò, le relazioni tra la Sicilia e Malta e la competitività dei 
rispettivi scali portuali diventano prioritari.  
Per quanto riguarda il trasporto container, la crescita del traffico è molto legata, 
oltre all’andamento dell’economia internazionale, alla politica portuale, dei trasporti e 
delle infrastrutture. A questo riguardo, le ricette per la competitività del sistema 
portuale siculo - maltese hanno tutte un denominatore comune: la richiesta di spazi, 
d’infrastrutture adeguate e di collegamenti logistici. 
Nelle odierne filiere logistiche, il potere contrattuale è fortemente sbilanciato a 
favore delle compagnie di navigazione, le cui scelte finiscono spesso per determinare 
i destini dei singoli porti. Questi ultimi, soprattutto se esclusivamente di trasbordo, 
non sono quindi in grado di condizionare più di tanto le strategie dei grandi operatori 
globali. E’, in ogni caso, importante rafforzare la capacità competitiva degli scali nel 
suo complesso per mettere i diversi operatori portuali, e non, nella condizione di 
sostenere adeguatamente la concorrenza nei rispettivi mercati.  
A tal fine è necessario garantire qualità ed efficienza dei servizi pubblici, 
promuovere il porto sui mercati, sorvegliare e indirizzare le prestazioni degli operatori 
privati, ma soprattutto sviluppare il sistema infrastrutturale nel suo complesso. 
L’acquisizione di traffico da parte di un porto dipende, infatti, dall’efficienza non 
soltanto dei servizi portuali, ma dell’intero sistema logistico e di trasporto. 
La crescita del traffico unitizzato può essere suddivisa in quattro tipologie 
(Iannone 2008): 
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a) crescita strutturale, generata dall’aumento di reddito, produzione e 
consumo oppure dai processi di globalizzazione e liberalizzazione degli scambi; 
b) crescita sostitutiva, originata da un incremento del tasso di 
containerizzazione dei carichi, che non comporta un aumento complessivo del traffico 
perché bilanciato da una diminuzione delle rinfuse o del general cargo tradizionale; 
c) crescita indotta, legata a strategie organizzative delle compagnie, quali 
l’adozione dei servizi diretti al posto del transhipment per servire i porti; 
d) crescita accidentale, collegata alle fluttuazioni dei tassi di cambio, che 
inducono variazioni sul commercio internazionale di una data relazione di traffico. 
Nel presente studio, alla luce di quanto detto finora, è importante distinguere 
questi fattori. La tipologia di traffico dei porti siciliani è strettamente legata al livello 
di sviluppo economico territoriale locale. Per ottenere traffico essi devono riuscire ad 
acquisire carichi da/per aree economiche interne, rese accessibili da efficienti 
connessioni terrestri. Inoltre bisogna tenere conto che, ad esempio, i porti di Genova, 
Rotterdam o Anversa riescono a servire mercati distanti anche alcune migliaia di 
chilometri dalle proprie banchine. I porti siciliani invece, trovandosi su un territorio 
insulare, possono contare solo sui rapporti commerciali del proprio retroterra 
economico. Inoltre assumono sempre più importanza fattori esterni ai porti stessi, 
come la politica nazionale dei trasporti, la presenza di attività logistiche nel retroterra 
e le procedure doganali. 
Il porto di Marsaxlokk, invece, è uno scalo hub e la domanda derivante dai flussi 
di transhipment segue logiche completamente differenti. Mentre il traffico gateway è 
conseguenza del commercio via mare, il trasbordo è generato solo dai movimenti 
portuali di scarico e successivo ricarico. Quindi richiede solo un buon posizionamento 
geografico rispetto alle principali rotte oceaniche e ai mercati da servire con 
connessioni feeder. I fattori di competitività sono dunque l’elevata operatività e i costi 
contenuti della movimentazione. Pertanto la capacità di catturare traffico dipende 
soprattutto dalle decisioni strategiche delle compagnie, le quali dopo attente 
valutazioni decidono se servire il mercato mediante servizi diretti o meno. Inoltre per 
prevedere l’evoluzione della domanda di traffico marittimo altre variabili economiche 
da analizzare, oltre a quelle inerenti la crescita (Pil, Pil pro-capite, reddito, tasso di 
cambio), sono sicuramente il livello dei noli e il prezzo dei beni. 
Un altro fattore da tenere in considerazione è il mutamento qualitativo della 
domanda di trasporto che induce profonde trasformazioni non solo nel mercato del 
trasporto unitizzato ma anche nelle realtà portuali.  Il caricatore/esportatore non 
richiede più solo il trasferimento intermodale della merce, ma anche altri servizi. Di 
conseguenza le compagnie cercano di rispondere modificando l’offerta, che si riflette 
sulla portualità di trasbordo e i relativi servizi di feederaggio.  La frequenza dei 
servizi è assicurata modificando i porti scalati. Inoltre le prime 20 imprese controllano 
oggi l’80% del traffico (Midoro R. e Parola F. 2011). Tale livello di concentrazione 
del mercato e le alleanze strategiche hanno portato i porti sempre più in balia dei 
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7 Le politiche europee e l’uso dei fondi strutturali 
 
Per offrire un panorama completo della situazione del porto di Marsaxlokk e dei 
porti siciliani è opportuno analizzare le principali politiche delle infrastrutture e dei 
trasporti europee che hanno una ricaduta diretta su queste aree. 
La politica dell’Unione Europea è da anni favorevole a uno sviluppo del trasporto 
intermodale, da attuarsi attraverso il rafforzamento dei traffici marittimi e la 
liberalizzazione dei porti con tariffe competitive nei servizi di movimentazione 
container.  
Due grandi tendenze hanno caratterizzato l’azione comunitaria fin dagli anni 
Ottanta: 
a) una politica infrastrutturale volta a completare gli anelli mancanti tra le 
grandi reti di collegamento dei paesi membri e dare corso a una sempre maggiore 
integrazione; 
b) un quadro normativo finalizzato a governare la dimensione globale 
dell’inquinamento e a orientare lo sviluppo del sistema dei trasporti verso una minore 
pressione ambientale. 
Il principale strumento è il programma TEN-T, dove sono state create le basi 
giuridiche per il sostegno finanziario alle reti trans europee, essenziali per attuare i 
progetti prioritari da realizzare entro il 2020 elencati nel Libro Bianco 2011.  
 
7.1. Le politiche europee per lo sviluppo dell’intermodalità 
 
L’Unione Europea pone grande importanza allo sviluppo sostenibile e in 
particolare alla razionalizzazione dell’impatto ambientale. Le tonnellate di CO2 
generate ogni anno in Europa sono 4.055, di queste solo i trasporti ne producono 921 
milioni, al secondo posto dopo il settore industriale.  
La figura 2 illustra il trend delle emissioni di CO2 per settori economici. Se ci 
soffermiamo a confrontare l’andamento dell’inquinamento tra i vari settori, possiamo 
notare che i trasporti sono l’unico con un livello stabile. 
 
 
RIVISTA DI ECONOMIA E POLITICA DEI TRASPORTI 





Figura 2 - Trend delle emissioni di CO2 per settori 
Fonte: proprie elaborazioni su dati Commissione Europa 
 
 
L’Unione Europea ha manifestato il suo interesse verso la tutela dell’ambiente 
non solo concentrando la ricerca su nuovi carburanti, ma chiedendo di impegnarsi per 
modificare le abitudini di trasporto, utilizzando in modo più razionale i mezzi già 
disponibili. Inoltre considera l’intermodalità una soluzione concreta. 
A tal fine, questo tema è stato inserito nel Libro Bianco (Tabella di marcia verso 
uno spazio unico europeo dei trasporti – Per una politica dei trasporti competitiva e 
sostenibile) e in tutti i principali documenti della Commissione europea tra cui:  
Logistics for promoting  Freight Inter- modality
6
 , A sustainable future for transport
7
 , 
Europe 2020 a strategy for smart, sustainable and inclusive growth
8
 . Tali documenti 
hanno tutti come obiettivo politico il trasferimento di quote del trasporto dalla strada 
ai corridoi marittimi.  
Il documento “Logistics for promoting  Freight Inter-modality”, pubblicato 
nell’ottobre 2006 dalla Commissione, è il risultato di una consultazione indetta dalla 
                                                 
6 European Commission, (2006) , Logistics for promoting freight inter-modality – Summary of written comments 
received after the workshop of 5 October 2006, Luxemburg publication office of the European Union Il testo 
integrale è disponibile sul sito: 
http://ec.europa.eu/transport/logistics/consultations/2006_04_26/doc/2006_12_07_summary_comments_after_works
hop_en.pdf 
7 European Commission, (2009), A sustainable future for transport, Luxemburg publication office of the European 
Union, il testo integrale è disponibile sul sito: 
http://ec.europa.eu/transport/media/publications/doc/2009_future_of_transport_en.pdf 
8 European Commission,(2010), Europe 2020 a strategy for smart, sustainable and inclusive growth, Luxemburg 













Emissione di CO2 totale Energia industriale 
Manifatturiero industrie e costruzioni Trasporti 
Commerciale e istituzionale Residenziale 
Agricoltura, allevamento e pesca 
RIVISTA DI ECONOMIA E POLITICA DEI TRASPORTI 




 sui temi della logistica delle merci in Europa. Il piano riguardante lo 
sviluppo dell’intermodalità ha ricevuto oltre 100 contributi da parte degli Stati 
membri e dei soggetti interessati.  
In particolare, il documento d’azione evidenzia: 
- la necessità di terminal efficienti e di infrastrutture adeguate per i collegamenti 
con l’entroterra allo scopo di riequilibrare le diverse modalità di trasporto, riducendo 
l’inquinamento ambientale e la congestione stradale. Nello specifico sono incentivati 
gli interporti e i collegamenti ferroviari porti /aree industriali; 
- l’esigenza di superare vincoli geografici e strozzature al fine di migliorare le 
connessioni transfrontaliere e di creare continuità territoriale con le regioni insulari. 
Anche la pubblicazione  della Commissione Trasporti dell’UE “A sustainable 
future for transport“ ribadisce l’importanza dell’intermodalità e riconosce il ruolo 
chiave dei porti. A tale scopo, il piano d’azione prevede di: 
- potenziare le piattaforme intermodali dove ci sia una potenziale ottimizzazione 
dei flussi di passeggeri e di merci; 
- aumentare l’integrazione dei nodi logistici, migliorando le prestazioni dei porti e 
dei terminal intermodali;    
- realizzare infrastrutture logistiche dedicate con accessi diretti ai porti per ridurre 
la congestione e le rotture di carico.  
 
Il documento programmatico “Europe 2020 a strategy for smart, sustainable and 
inclusive growth”, dedicato invece alla riduzione dei costi esterni ambientali, 
sottolinea la necessità di ridurre del 20%  le emissioni di CO2, individuando nel 
settore dei trasporti la principale area d’azione. In particolare si propone di: 
- implementare progetti strategici europei che riducano le strozzature soprattutto 
nei nodi transfrontalieri e intermodali, quali ad esempio le città, i porti e le 
piattaforme logistiche; 
- migliorare lo sfruttamento del bilancio UE pianificando priorità ben definite e 
allineare le spese con gli obiettivi Europa2020 per ovviare i problemi derivanti 
dall’attuale frammentazione degli strumenti di finanziamento europei.    
 
Nel Libro Bianco (Tabella di marcia verso uno spazio unico europeo dei trasporti 
– Per una politica dei trasporti competitiva e sostenibile) del 2011, documento 
programmatico della Commissione in materia di politica dei trasporti, il ricorso 
all’intermodalità viene ritenuta di importanza fondamentale nello sviluppo di 
alternative competitive al trasporto stradale.  
Il documento prevede una serie di misure che combinano regolamentazione, 
rilancio di modi alternativi alla strada e investimenti mirati al potenziamento della rete 
trans europea. Si tratta di un approccio volto ad un riequilibrio modale, grazie a 
politiche di investimento in infrastrutture ferroviarie, marittime e intermodali. 
 
Queste misure comprendono: 
                                                 
9 Directorate- General for Mobility and Transport. La gestione di progetti d'importanza fondamentale per 
l'infrastruttura di  trasporto avviene in  stretta collaborazione con la direzione generale Mobilità e trasporti (DG 
MOVE) della Commissione europea, la quale è responsabile della politica generale, della programmazione e della 
valutazione del programma TEN-T.  
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- l’adeguamento della normativa in materia di pesi e dimensioni (ad esempio, peso 
delle batterie, migliore efficienza aerodinamica) al fine di agevolare il trasporto 
intermodale e, di conseguenza, la riduzione del consumo globale di energia e delle 
emissioni; 
- la creazione di un quadro legislativo che consenta la tracciabilità delle merci in 
tempo reale, garantendo la responsabilità intermodale e favorendo il trasporto 
"pulito"; 
- la concentrazione degli interventi europei sulle componenti delle reti TEN-T a 
più elevato valore aggiunto (collegamenti transfrontalieri mancanti, punti di 
connessione intermodale e principali strozzature). 
   
7.2  L’uso dei fondi strutturali – Malta 
 
La crescita del commercio internazionale, dei traffici e dell’inquinamento fanno 
emergere sempre di più la necessità di concreti investimenti in infrastrutture di 
trasporto. In particolare per incentivare l’intermodalità è necessario creare un vero e 
proprio network che sia funzionale e competitivo. Tali esigenze a volte sono in 
contrasto come le disponibilità di spesa dei singoli paesi, anche di quelli più ricchi e 
sviluppati.  
I fondi strutturali rappresentano un fondamentale strumento per finanziare tali 
interventi. Gli obiettivi di tali fondi strutturali sono tre:  
1) la riduzione delle disparità regionali in termini di ricchezza e benessere;  
2) l'aumento della competitività e dell'occupazione; 
3) il sostegno alla cooperazione transfrontaliera.  
Tali fondi ricoprono un ruolo importante in quanto rappresentano un terzo del 
bilancio comunitario e vengono assegnati principalmente a regioni, il cui PIL è 
inferiore al 75% della media europea.  
Malta e la regione Sicilia, oggetto della nostra analisi, rientrano proprio in tale 
categoria. Pertanto  conoscere l’uso di tali fondi può aiutare a comprendere quali 
potrebbero essere gli obiettivi e le strategie di queste due amministrazioni per il 
futuro. 
Il governo maltese, nel la programmazione  2007 – 2013, ha sottolineato le 
seguenti priorità :  
- miglioramento dell’infrastrutturazione stradale per limitare situazioni di 
congestionamento; 
- sviluppo di un servizio pubblico efficiente per disincentivare  l’uso di veicoli 
privati;  
- potenziamento dei porti della Valletta e di Marsaxlokk per accrescere il traffico 
container e passeggeri, rafforzando le infrastrutture e consolidare la leadership 
acquisita nel Mediterraneo;  
- ammodernamento dei porti turistici; 
- sviluppo rete TNT; 
- incremento dei collegamenti con Gozo. 
In particolare i fondi destinati ai trasporti sono stati assegnati al programma 
Investing in Competitiveness for a Better Quality of Life, il quale è stato cofinanziato 
dalla Comunità Europea con 856 milioni di euro. Tra il 1 gennaio 2007 e il 31  
dicembre 2012 sono stati avviati 110 progetti per una spesa totale di 754,944,478 
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milioni di euro 
10
. Il settore trasporti beneficerà del 21,66% , quota che a sua volta è 




Figura 2 – Ripartizione fondi europei nel settore trasporti 




I progetti che hanno coinvolto il porto maltese sono  due, entrambi in fase di 
implementazione. Il primo ha permesso la ricostruzione dei frangiflutti del porto della 
Valletta e di Marsaxlokk. Il secondo, che rientra tra i grandi progetti prioritari, 
prevede la ristrutturazione dei collegamenti tra i principali snodi dell’isola, in 
particolare tra l’aeroporto di Gudja, i terminal portuali, i porti turisti nell’area 
settentrionale dell’isola, l’interporto di Cirkewwa e il terminal di Mgarr. 
 Il governo di Malta è in linea con i piani di spesa dei fondi a sua disposizione, i 
quali come si evince dal grafico precedente sono stati utilizzati in maggior parte per 
progetti inerenti al riassetto stradale e al potenziamento dei mezzi pubblici. Per quanto 
riguarda invece l’intermodalità, per la quale è previsto lo 0.66 % del budget dedicato 
ai trasporti,  non si registrano ancora progetti in atto i questo settore. 
 
7.3 L’uso dei fondi strutturali – regione Sicilia 
 
La Regione Sicilia usufruisce sia dei fondi direttamente assegnati dall’Unione 
Europea, sia dei fondi assegnati dall’ UE al Ministero per le infrastrutture e trasporti 
da investire nelle regioni in obiettivo convergenza (Sicilia, Puglia, Calabria e 
Campania).  
Di seguito analizziamo la ripartizione del budget e le priorità previste dal 
Programma Operativo Nazionale (PON) e dal Programma Operativo Regionale 
(POR) per la programmazione 2007 -2013. 
                                                 
10 Government of Malta, (2012),  Operational programme I: Investing in competitiveness for a better quality of life, 
Annual implementation report, disponibile sul sito  www.ppcd.gov.mt/file.aspx?f=1799 
11
 Government of Malta, (2012),  Operational programme I: Investing in competitiveness for a better quality of life, 
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Il PON  ha un budget di € 2.576.612.256,00 da investire in tali aree in obbiettivo 
convergenza, il quale è suddiviso come da tabella 4.3.  
 
 
Tavola 2 – Ripartizione fondi europei 
 
Descrizione Percentuale del budget 
Trasporti ferroviari 25% 
Ferrovie (RTE-T) 28,1% 
Infrastrutture ferroviarie mobili 0% 
Infrastrutture ferroviarie mobili (RTE-T) 0% 
Autostrade 2% 
Autostrade (RTE-T) 0% 
Strade nazionali 25% 
Trasporti multimodali 2% 
Trasporti multimodali (RTE-T) 3% 
Sistemi di trasporto intelligenti 0,5% 
Aeroporti 1% 
Porti 12% 
Vie navigabili interne (RTE-T) 0% 
Assistenza tecnica 1,4% 
 




L’obiettivo del PON è di “realizzare una piattaforma logistica quale testa di ponte 
dell’UE verso il sud del Mediterraneo”. Per raggiungere tale scopo il programma è 
stato articolato in due traguardi specifici, a ciascuno dei quali corrisponde un Asse 
prioritario. Il primo è volto a potenziare la rete nazionale di terminali di trasporto e 
logistica e il secondo prevede il rafforzamento delle connessioni tra i sistemi locali e 
le infrastrutture di rilevanza nazionale e internazionale. 
Nell’analisi ex ante  tra le istanze prioritarie sono state evidenziate: 
- il riequilibrio modale, volto a indirizzare la domanda di mobilità verso modalità 
più efficienti   dal punto di vista economico, sociale e ambientale;  
- l’incentivo dell’intermodalità, favorendo sia l’interconnessione tra le grandi 
direttrici di traffico e le reti di trasporto locale, sia l’integrazione tra diverse modalità 
di trasporto. 
Nonostante la grande importanza riconosciuta alle ferrovie, alle quali viene 
destinato gran parte del budget, lo sviluppo dei porti riveste comunque un importanza 
rilevante  e viene inserito nell’obiettivo operativo 1: “Promuovere il trasporto 
marittimo, consolidare la rete aeroportuale esistente e sostenere la creazione di un 
sistema integrato di trasporto ai fini di favorire il riequilibrio modale”.  
I risultati attesi sono: 
- un aumento delle figure professionali che operano nelle strutture interportuali (e 
simili) oggetto d’intervento (spedizionieri, ecc.); 
- un incremento  del volume delle merci movimentate attraverso strutture di 
trasporto multimodale; 
                                                 
12 Ministero delle Infrastrutture e trasporti (2007), Valutazione ex ante PON reti e mobilità, obiettivo convergenza 
2007 – 2013. Il documento è reperibile sul sito:  http://www.mit.gov.it/mit/mop_all.php?p_id=04852 
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- una diminuzione dei costi globali di trasporto per le imprese utenti di servizi 
multimodali; 
-  una variazione positiva dei TEU’s movimentati (variazione capacità di accosto 
Δml).  
 
Il POR FESR Sicilia invece ha un budget totale di 3.269.802.550 € , di cui 821.292.656 
(circa il 25% ) è assegnato al settore dei trasporti
13
. La Delibera della Giunta Regionale 
497 del 26 dicembre 2012 ha apportato una nuova modulazione del budget previsto per  
l’Asse 1 allocando ulteriori 500 milioni per i trasporti ferroviari; quindi il budget totale 
per l’asse è di  1.363.811.926 miliardi. Il finanziamento comunitario è stato suddiviso 
per settori secondo quanto riportato dalla tavola 3. 
 
 
Tavola 3 – Ripartizione fondi POR FESR regione Sicilia 
 
      Settore           Percentuale budget POR 
Trasporti ferroviari 10,03% 
Trasporti urbani 4,92% 
Autostrade 2,20% 
Strade nazionali 0,44% 
Strade regionali/locali 2,64% 
Piste ciclabili 0,35% 














In particolare gli obiettivi prioritari dell’asse 1 Reti e collegamenti per la mobilità 
sono tre: 
                                                 
13 Regione Sicilia (2007), Programma Operativo Regionale 2007-2013 
http://www.fondieuropei.it/2007_2013/DOCUMENTI/SICILIA/pofesragosto2007/PO%20FESR%202007-
2013%20Invio%20Commissione.pdf 
14 Regione Sicilia, (2013), Rapporto annuale di esecuzione 2012. http://www.euroinfosicilia.it/wp-
content/uploads/2013/06/PO-FESR-Sicilia-2007-2013.-RAE-2012.pdf 
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1) obiettivo 1: completare, qualificare funzionalmente e potenziare la rete di 
trasporto ferroviaria e stradale, sia primaria sia secondaria, al fine di migliorare 
l’accessibilità ed accrescere la competitività del territorio. 
2) obiettivo 2: potenziare la dotazione e la funzionalità dei nodi 
infrastrutturali in grado di favorire l’intermodalità e l’ottimale trasporto delle merci e 
delle persone, con particolare attenzione alla specificità insulare del territorio. 
3) obiettivo 3: migliorare le condizioni di circolazione di merci e persone, 
riducendo la mobilità con mezzo proprio nelle aree urbane, potenziando i sistemi di 
trasporto pubblico di massa e ottimizzando l'offerta di trasporto attraverso le reti 
immateriali. 
 
I punti 1 e 2 sono di grande importanza per la presente analisi in quanto si 
propongono di “accrescere la dotazione e la funzionalità dei nodi infrastrutturali in 
grado di favorire l’intermodalità e l’ottimale trasporto delle merci e delle persone, con 
particolare attenzione alla specificità insulare del territorio”. 
Nel dettaglio prevede i seguenti obiettivi operativi: 
- potenziare le infrastrutture logistiche; 
- sviluppare la portualità regionale; 
- sviluppare le strutture land side degli aeroporti esistenti e migliorare 
l’innovazione tecnologica nel settore del trasporto aereo; 
- completare gli interporti ed realizzare piattaforme logistiche. 
 
Per quanto riguarda l’uso di tali fondi, la Regione Sicilia ha stanziato nel 2011 79 
milioni di euro per l’avvio del Grande Progetto Interporto di Termini Imerese15. Il 
progetto è stato avviato, ma con ritardo, a causa di una cava/discarica adiacente al sito 
e a causa di accertamenti da parte dell’UE inerenti al rispetto delle leggi comunitarie 
sulla concorrenza. Tali rallentamenti hanno portato a iniziare i lavori solo il 20 
settembre 2013. L’interporto avrà una capacita annua di 600.000 tonnellate di merci e 




Il Ministero delle infrastrutture ha invece realizzato l’interporto di Catania;  
questo progetto è tra i Grandi Progetti finanziati nella programmazione 2000 – 2006 
con 46 milioni di euro. Nell’attuale programmazione sono stati stanziati 16 milioni di 
euro per il suo completamento.  L’interporto è collegato alla tangenziale di Catania in 
prossimità agli svincoli Messina - Siracusa e Catania - Palermo. La struttura è 
contigua allo scalo ferroviario Catania Bicocca ed è dotata di un impianto ferroviario 
di tre binari. Inoltre, trovandosi in prossimità del porto di Catania e del porto di 
Augusta, potrebbe diventare un nodo logistico strategico.  
Un aspetto interessante per la presente analisi è il piano di sviluppo del porto di 
Augusta, quale potenziale hub di transhipment, che è al centro del progetto lanciato 
dalla Regione Sicilia “La Sicilia piattaforma logistica dell’EuroMediterraneo - 
                                                 
15
 Regione Sicilia, (2013), Rapporto annuale di esecuzione 2012. http://www.euroinfosicilia.it/wp-
content/uploads/2013/06/PO-FESR-Sicilia-2007-2013.-RAE-2012.pdf 
16
 Amadore N., (2013), Via all’interporto di Termini Imerese, in Il Sole 24 ore, 20-9-2013. Reperibile sul 
sito: http://www.ilsole24ore.com/art/impresa-e-territori/2013-09-20/interporto-termini-imerese-
065432.shtml 
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Il porto ha così usufruito di importanti investimenti da parte della Regione per 
ottenere questo ambizioso risultato. Durante la programmazione 2007 – 2013 sono 
stati stanziati circa 100 milioni di euro per portare avanti ulteriori lavori di 
allargamento dello scalo, in particolare: il consolidamento delle banchine (27,5 
milioni di euro), i primi lavori per l’ampliamento del piazzale del porto commerciale 
(20 milioni di euro) e la seconda parte della realizzazione della banchina container 
(37 milioni).  
 Per quanto riguarda Il PON, nonostante siano state impegnante  il 90% delle 
risorse, il tasso di attuazione è al 16%
18, meglio ha fatto la Regione Sicilia, dove  l’Asse 
1 reti e collegamenti per la mobilità ha un tasso di attuazione del 41%
19
; comunque si 




Lo sviluppo del trasporto intermodale è ritenuto fondamentale dall’Unione 
Europea ai fini di un riequilibrio modale del sistema di trasporto merci, insieme alla 
sincronizzazione delle attività logistiche, per una virtuosa combinazione ed 
integrazione tra sistemi produttivi e di trasporto. 
La revisione del Corridoio I e la rinnovata centralità dell’area euro mediterranea 
pongono il sistema logistico siculo-maltese in una posizione di potenziale vantaggio 
competitivo. I porti siciliani e maltesi, infatti, trovandosi lungo le rotte più dinamiche 
del traffico internazionale stanno avendo una buona occasione di valorizzazione, ma 
dovranno riuscire a sfruttare tali potenzialità. Il quadro relativo alla portualità emerso 
dal presente lavoro di ricerca appare caratterizzato da punti di forza e di debolezza. 
L’analisi, dopo aver esaminato le principali tendenze in atto sia nel Mediterraneo 
che nel sistema portuale considerato, si è soffermata sui fattori che determinano la 
crescita del traffico unitizzato e sulle politiche volte al potenziamento di tale 
piattaforma integrata di trasporto. Alla luce di quanto emerso, sarà necessario per 
questi porti rinnovare gli ordinamenti, introdurre innovazioni tecnologiche e 
organizzative, portare avanti un’adeguata politica di gestione territoriale, non solo 
delle regioni costiere ma anche di quelle interne. Ma soprattutto sarà indispensabile 
per i porti siciliani affiancare a tutto ciò un adeguato sistema di infrastrutture di 
collegamento stradale e ferroviario con l’entroterra.  E’ chiaro che bisogna risolvere 
tali carenze non solo per diventare maggiormente competitivi ma anche per non 
rischiare l’emarginazione dalle logiche dei grandi operatori internazionali. 
La volontà, dichiarata nei documenti di programmazione nazionale ed europea, di 
fare del sistema logistico siculo-maltese la “piattaforma logistica dell’Euro 
Mediterraneo”, ignorando tali problematiche, appare superficiale. L’obiettivo è quello 
di incrementare i collegamenti dalla costa orientale del Nord America, attraverso 
                                                 
17 Regione Sicilia, (2006),La Sicilia piattaforma logistica dell’EuroMediterraneo - Strategie di intervento per il settore 
portuale, delibera della Presidenza numero 20 del 31 gennaio 2006.  
18
 Regione Sicilia, (2013), Rapporto annuale di esecuzione 2012. http://www.euroinfosicilia.it/wp-
content/uploads/2013/06/PO-FESR-Sicilia-2007-2013.-RAE-2012.pdf 
19
 Ministero delle Infrastrutture e trasporti (2013), Rapporto Annuale di Esecuzione 2012 del PON reti e mobilità, 
obiettivo convergenza 2007 – 2013. Il documento è reperibile sul sito:  
http://ponreti.mit.gov.it/index.php/attivita/gestione 
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l’Atlantico, all’Estremo Oriente, via Suez, realizzando così veloci e ed economici 
itinerari intermodali Ovest-Est e viceversa. Ma per ottenere tutto ciò è necessario 
realizzare o potenziare scali portuali hub capaci di ricevere navi di grandi dimensioni 
e di offrire servizi logistici di inoltro delle merci verso il Nord Europa. In questo 
scenario Marsaxlokk rappresenta l’attuale potenziale nel sistema portuale euro 
mediterraneo, mentre i porti siciliani, localizzati vicino alle rotte transoceaniche che 
attraversano il Mediterraneo, non hanno ancora implementato una valida strategia per 
intercettare tali traffici. 
Risulta necessario, in uno scenario di potenziamento dei traffici unitizzati, 
integrare il vantaggio derivante dalla buona posizione geografica della Sicilia, con la 
realizzazione di un piano strategico per aumentare la competitività di questi scali.  
Dall’analisi dello scenario attuale, infatti, risulta evidente il ruolo marginale dei porti 
siciliani nel sistema dei traffici container internazionali. Tale marginalità purtroppo 
non riguarda solamente questi scali ma interessa gran parte dell’Italia che, ad 
eccezione di alcuni porti come Gioia Tauro, Genova e La Spezia, intercetta solo in 
minima parte i suddetti movimenti. 
Il porto di Augusta rappresenta uno dei porti siciliani di maggiore interesse. 
L’ubicazione strategica e baricentrica, unitamente all’assenza di vincoli significativi 
alla sua potenzialità di espansione futura verso le aree inland, lo rendono 
potenzialmente competitivo.  
Come opportunità, inoltre, c’è la possibilità di accedere ai progetti europei, volti a 
finanziare il potenziamento infrastrutturale dei porti, il raccordo con le reti stradali e 
ferroviarie, l’avvio di maggiori collegamenti con Marsaxlokk. Per diventare 
veramente la “piattaforma logistica dell’Euro Mediterraneo “, la Sicilia dovrebbe 
portare a termine un serio programma di investimenti, che coinvolgano anche le 
ferrovie, gli interporti e le strade in tempi brevi. Ma se non si interviene 
tempestivamente, si rischia di perdere anche i vantaggi derivanti dall’ampliamento dei 
traffici con i paesi dell’Estremo Oriente e dalla riscoperta centralità del Mediterraneo. 
Inoltre occorre tener presente, trattandosi di investimenti elevati e impegnativi, del 
decremento di domanda di trasporto unitizzato che si registra in molti porti italiani e 
non solo. Ciò è conseguenza dell’attuale congiuntura economica negativa, ma anche 
dello sviluppo di scali concorrenziali, in particolare quelli del Nord Africa come 
Tangeri, Algesiras, Pt. Said,Enfidha i quali utilizzano manodopera portuale a costi 
medi inferiori, grazie anche alle agevolazioni in termini di gestionali e fiscali . Inoltre 
questi porti hanno posto in essere riforme volte allo snellimento delle procedure 
amministrative e ambientali, le quali risultano meno restrittive rispetto a quanto 
richiesto in Europa, aumentando ulteriormente la loro capacità attrattiva. 
Il contesto competitivo del Mediterraneo vedrà probabilmente accrescere il peso 
di tali porti, per i quali sono previsti numerosi investimenti infrastrutturali. Il valore 
complessivo delle opere previste al 2015 supera gli 8 miliardi di euro e comporterà un 
incremento di movimentazione stimabile tra i 4,8 e i 10 milioni di Teu
20
. In tale 
situazione gli scali euromediterranei, se vogliono sfruttare la crescita dei mercati 
asiatici, devono dotarsi di connessioni efficienti per permettere alle merci di transitare 
sui propri territori. Non si possono, infatti, sottovalutare i vantaggi economici offerti 
dai porti nordafricani, che pur non assicurando la stessa efficienza sono 
economicamente più convenienti per i grandi operatori internazionali. 
                                                 
20
Fonte: Assoporti e SRM – Studi e ricerche per il Mezzogiorno. 
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Tale situazione potrebbe però modificarsi. Nel 2012 per la prima volta si è 
assistito ad una contrazione dei traffici, a causa delle tensioni sociali presenti in questi 
paesi. La calda primavera araba, infatti, ha impedito agli scali di lavorare a pieno 
ritmo ed ha portato alcune compagnie armatoriali a valutare la componente “rischio-
paese”, inducendole a preferire scali di trasbordo che non presentavano questi 
problemi, a vantaggio di quelli italiani e spagnoli. 
In conclusione quella che si prospetta è una traiettoria di sviluppo necessaria ma 
anche rischiosa, che deve considerare attentamente i costi-opportunità. 
L’obiettivo del rilancio del sistema portuale siculo-maltese, quale asse strategico  
all’interno del contesto euro mediterraneo, è possibile perché  vi  sono  i  presupposti  
non  solo  geografici  ma  anche  commerciali. E’ però necessario investire sulle 
infrastrutture per rendere funzionale la circolazione delle merci all’interno di tale 
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